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ŁADUNKI MASOWE W PRZEWOZACH MORSKICH 


W miarę postępu wiedzy i techniki w dziedzinie handlu 
zamorskiego ulegają zmianie niewzruszone — jakby się zda- 
wało — zwyczaje handlowe, rozwijają się środki transporto- 
we, a terminologia portowa, idąca w parze z praktyką, ulega 
specjalizacji. Pomimo tego postępu pozostają w gospodarce 
morskiej pewne sprawy, chociaż praktycznie ustalone, to je- 
dnak trudne do sformułowania dla teoretyka w ścisłej nau- 
kowej definicji. Takie płynne i niełatwe do jasnego sprecyzo- 
wania jest określenie ładunku masowego, a to ze względu na 
trudność wyodrębnienia jego cech charakterystycznych. 

„Ładunek (cargo) jest rodzajową, zbiorową nazwą tej 
partii towaru, którą się przewozi przez morze. Można go po- 
dzielić na dwie grupy główne o wyraźnych cechach charak- 
terystycznych: 1. ładunki masowe (bulk cargo) i 2. ładunki 
mieszane (general cango) w jednostkach lub pakowane w na- 
czyniach. 

Ładunek masowy jest jednorodny, tzn., że jest tylko 
jednego rodzaju i że stanowi całkowity fracht okrętu, który 
go wiezie, lub też co najmniej jego przeważną część, 
(Brysson Cunningham, Ładunki portowe, s. 11—3), 

Na ładunek mieszany składa się zbiór towarów różnego 
gatunku, oddzielonych od siebie opakowaniem. Fakt opako- 
wania zdaje się zatem być cechą charakterystyczną dla drob- 
nig, chociaż zdarza się np., że sanitaria lub pomarańcze lu- 
zem nie mają opakowania a są drobnicą, natomiast — jak 


GOSPODARCZE ARCHIWUM MORSKIE (GAM) 


NR 16 


£ P, 
= 2, 


zobaczymy dalej — towary masowe mogą mieć opakowanie. 

Najważniejszymi towarami masowymi są: zboże, drzewo, 
węgiel, ropa, nudy, cement i melasa. Pod pojęciem zboża 
(grain) rozumie się: ryż, ryż niełuskany, nasiona, wszelkie 
ziarna, itp. (C. D. Macmurray, Shipping and Shipbroking 
s. 88). Chociaż ryż jest uznany za towar masowy, to jednak 
przeważnie przewozi się w workach, również cukier — jak- 
kolwiek ma charakter towaru masowego — przewozi się w 
opakowaniu, a melasę (cukier płynny) w tankach, jako towar 
masowy. Udoskonaleniem w transporcie towarów masowych 
jest budowanie statków z przeznaczeniem i wyposażeniem ode 
powiednim dla pewnego gatunku towarów, np. węgla, drze- 
wa, zboża, itp. Ładunki płynne wymagają specjalnej kon- 
strukcji ładowni względnie kadłuba oraz specjalnego sposo- 
bu ładowania (pompowania). Światowa wymiana towarów 
utorowała pewne stałe szlaki dla towarów masowych; znany 
jest np. powszechnie zbożowy szlak La Plata. Specjalizacja 
środków transportowych i zwiększony ruch trampowy wipły- 
wają na kształtowanie się stawek frachtowych. Towar ma- 
sowy, przewożony luzem, kalkuluje się znacznie taniej ze 
względu na oszczędność czasu ładowania, a dla lepszego wy- 
zyskania pomieszczeń oraz utrzymania stateczności statku 
ładuje się np. zboże w 90% luzem i 10% w workach, zapeł- 
niających nie wykorzystaną przestrzeń w ładowni. (GAM). 
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Stan gospodarczy krajów skandynawskich. 

. Dania. Do stałych trudności w gospodarce duńskiej na- 
leży zdobywanie dostatecznej ilości walut obcych. Po 1932 r. 
banki duńskie miały stale zobowiązania w stosunku do za- 
granicy. W latach 1937 į 1938 udało się nie tylko zlikwidować 
owe długi, lecz nawet stworzyć zapas walut w wyso- 
kości około 100 mil, koron. Przyczyniły się do tego zarobki. 
żeglugi z usług dla zagranicy oraz dobra koniunktura na ryn- 
ku frachtowym w 1937 r. Wskaźnik dla produkcji przemys- 
łowej podniósł się z 113 punktów w marcu do 117 w czerw- 
cu. Zwiększenie produkcji dało się zauważyć we wszystkich 
gałęziach przemysłu. 

„Handel zagraniczny nie wykazuje znaczniejszych prze- 
sunięć, jednakże widoczny jest wzrost importu, spowodowa= 
ny robieniem zapasów na wypadek wojny; toteż w drugim 
kwartale br. nadwyżka przywozu wynosiła 19 mil. kr., kiedy 
w tymże okresie 1938 r. byłą nadwyżka wywozu — 31 mil. 
kr. W dalszym ciągu zaznacza się ożywienie stosunków han- 
dlowych z Niemcami, których udział w eksporcie duńskim 
jest taki sam, jak w r. 1929, natomiast udział ich w ogólnym 
imporcie wynosi obecnie 25%. Z Anglią, której udział w im- 
porcie duńskim wynosi 1/s, zawarła Dania umowę 9 marca br., 
na mocy której zakupi w Anglii towarów na sumę o 23 mil. 
kr. większą niż w 1938. 

Kształtowanie się cen w ciągu drugiego kwartału nie 
było korzystne dla duńskiej gospodarki. Podczas gdy wskaź- 
nik een hurtowych wzrósł o 1 punkt, a towarów importowa- 
Poen o 2 punkty, dla towarów essportowych spadł o 9 punk- 
ów. 


EJ Żegluga miala w dalszym ciągu dobrą koniunkturę. 
Wskaźnik frachtów wykazywał poprawę, a cała prawie flota 


handlowa była zatrudniona. W 1938 r. Dania zwiększyła swój 
tonaż o 46 tys. ton, tak że przy końcu roku posiadała 676 stat- 
ków (licząc jednostki ponad 100 ton) ogólnej pojemności 
1 157 tys. trb; w ciągu pierwszego półrocza 1939 r. powiększył 
się stan floty o 4 statki i 12 tys. ton. 

Dla budownictwa okrętowego rok 1938 był rekordowym; 
wybudowano 35 statków pojemności 158 tys. trb, poza tym 
na 1 lipca 1939 stocznie duńskie miały w budowie lub za- 
mówione 54 statki pojemności 338 tys. trb. 

Finlandia. Trudność zbytu produktów przemysłu drzew- 
nego w 1938 r. przyczyniła się do spadku wywozu, który był 
ilościowo o 10% mniejszy niż w 1937 r., natomiast produkcja 
dla rynku wewnętrznego zwiększyła się o 6%. Dla r. 1939 
wskaźnik wykazuje jeszcze więkiszy wzrost produkcji, i to ze 
135 w 1938 r. do 147 (liczby za 1. kwartał). 

Eksport układał się korzystniej dla papieru niż dla ce- 
lulozy. 

Wszmożony ruch budowlany przyczynił się do zwyżki 
importu żelaza, stali, węgla, matomiast przez duży spadek 
przywozu zboża i paszy ogólny przywóz zmniejszył się, i wy- 
nosił w pierwszym półroczu br. 3 970 mil. fm. przy eksporcie 
3 720 mil. fm. 

Bilans handlowy Finlandii był w 1938 r. po raz pierwszy 
od r. 1929 ujemny, nadwyżka przywozu wynosiła 200 mil. fm. 
Mimo mniejszej nadwyżki w bilansie płatniczym, sbowodo- 
wanej gorszymi zarobkami żeglugi, długi zagraniczne w obli- 
gacjach spadły w ciągu tego roku o 500 mil. fm. do 2500 mil. 
fm.; poza tym na 1 stycznia 1939 krótkoterminowe należności 
zagraniczne przewyższyły zobowiązania fińskie o 1850 miL 
fm. (GAM). 
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czają w tem sposób o przeszło 100% ilość towarów przewiezionych 
w 1932 r. Przeszło 60%, przewozów towarowych przypada na koleje, 
Które tym samym stają się głównym środkiem komunikacyjnym 
Prus Wschodnich. Około 30% przewozów towarcwych przypada na 
żeglugę morską, natomiast reszta przewozów dokonywana jest wo- 
dami śródlądowymi oraz drogami kołowymi i w komunikacji po- 
wietrznej, 

Należy przy tym zauważyć, że na wspomnianą wyżej ilość 16,7 
mil. ton rożnych towarów składają się sumy przewozów kolejami, 
drogą morską do portów wschodnio-pruskich (obroty portowe wo- 
dami śródlądowymi, a także przeładunek w portach rzecznych). W 
ten sposób dane, dotydzące ogólnego obrotu towarowego, obejmują 
znaczne ilości przewozów towarowych liczone podwójnie a nawet 
potrójnie. 

Praca stwierdza niezbicie poważny wzrost rozwoju przewozów 
w Prusach Wschodnich, wbrew dotychczasowym twierdzeniom piś- 
miennietwa niemieckiego, szczególnie w ostatnich latach. 
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